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Das sollte man nicht allzu häufig machen.
Vielmehr sollten Firmen, Parkhäuser und
Wohnungsbaugesellschaften die Treiber
der Elektromobilität werden. Es muss
möglich sein, das Auto während der Ar-
beitszeit im Firmenparkhaus oder über
Nacht zu Hause aufzuladen.
Meyer: Da stimme ich Ihnen völlig zu. Fir-
men sollten ihren Mitarbeitern Lademög-
lichkeiten anbieten. Auch die Kommunen
könnten etwas tun, indem sie an attrakti-
ven Stellen, an denen man ansonsten
nicht parken darf, Ladestationen für Elek-
trofahrzeuge aufstellen. Wer dort auflädt,
darf auch parken.
Lenz: Für die Sondernutzung eines Park-
raums zum Aufladen von Autos gibt es al-
lerdings bislang noch gar keine Rechts-
grundlage. Die müsste erst noch geschaf-
fen werden.
Meyer: Als ich aufwuchs, gab es noch kei-
ne Spielstraßen. Heute kennt jeder dieses
Verkehrsschild. Da wird also öffentlicher
Raum zur Spielstraße umgewidmet.
Wenn man das rechtlich geschafft hat,
dann wird sich auch das Problem bei den
Ladestationen lösen lassen.
Lenz: Ja, klar.
Zumindest im Moment sind Elektroautos
in der Anschaffung noch vergleichsweise
teuer. Welche zusätzlichen Anreize könn-
te der Staat geben?
Meyer: Da habe ich einen ganz praktischen
und kostenneutralen Vorschlag: das Wech-
selkennzeichen. Wenn eine Familie über
ein großes Fahrzeug und zusätzlich über
ein Elektroauto verfügt, dann sollte nur die
Kraftfahrzeugsteuer für das große Auto
bezahlt werden. Mit dem auswechselbaren
Kennzeichen könnte man sich entschei-
den, welches der beiden Autos man gerade
nutzen möchte – je nach Strecke. Es wür-
den also nie beide Autos gleichzeitig fah-
ren, und das Elektroauto wäre damit steu-
erfrei. Diese Regelung wäre nach 2015 inte-
ressant. Bis dahin sind Elektroautos ja oh-
nehin von der Kfz-Steuer befreit.
Wie wird die Mobilität hierzulande in 20
Jahren aussehen?
Meyer: Für mich war früher der Wunsch,
ein eigenes Auto zu besitzen, das Höchs-
te. Das beginnt sich zu relativieren – bei
mir und vielen anderen. Menschen wer-
den zunehmend in Gruppen, zum Bei-
spiel innerhalb einer Familie, über einen
gemeinsamen Fuhrpark verfügen, der
vom Fahrrad über den Roller, das kleine
Elektroauto bis hin zum Kombi reichen
kann. Nicht der Einzelne wird über ein
zugewiesenes Fahrzeug verfügen, son-
dern je nach Bedarf wird man das Fahr-
zeug nutzen, das für den jeweiligen
Zweck am besten geeignet ist. Das wird
die Zukunft sein.
Lenz: Es gibt gerade bei den Jüngeren
deutliche Anzeichen dafür, dass sich et-
was verändert. Heute ist es nicht mehr
selbstverständlich, dass man mit 18 einen
Führerschein und ein Auto haben muss.
Gerade in Städten kann man beobachten,
dass Menschen heute das Auto, morgen
das Fahrrad und übermorgen den Bus nut-
zen – so, wie es gerade am besten passt, ob
ich was transportieren muss, ob ich in Eile
bin, ob es weit ist, ob es einen Parkplatz
am Ziel gibt. Man wählt unter verschiede-
nen Optionen, und das Auto ist nur eine
davon. Früher gab es nur ein Entweder-
oder: Auto oder öffentlicher Nahverkehr.
Diese Zeiten gehen zu Ende. Es werden
verschiedene Angebote parallel genutzt.
Meyer: Für große Städte stimmt das. Doch
wir leben nicht nur in Ballungszentren.
Die Hälfte der Deutschen lebt auf dem
Lande. Dort gibt es keinen flächendecken-
den öffentlichen Nahverkehr und keine
gut ausgebauten Fahrradwege. Deshalb ist
dort die Dichte an Fahrzeugen deutlich
größer als in Städten. Während es in Berlin
beispielsweise nur 319 Autos je 1000 Ein-
wohner gibt, sind es in Niedersachsen 509.
Auf ganz Deutschland bezogen werden 70
Prozent des Individualverkehrs vom Auto
geleistet. Das darf man nicht vergessen.
Wird es 2050 noch Autos mit Verbren-
nungsmotoren geben?
Meyer: Ganz eindeutig ja. Doch diese wer-
den sehr viel effizienter als heute sein.
Das Potenzial beträgt wie schon gesagt 30
bis 40 Prozent. Und vielleicht schaffen
die Ingenieure sogar noch mehr.
Lenz: Die meisten Autos werden aber ei-
nen Elektroantrieb haben und für weite
Strecken zusätzlich einen Wasserstoff-
oder Benzinantrieb.
Meyer: Ja, der Benzinantrieb wird dann
dazu dienen, Strom für die Elektromoto-
ren zu erzeugen.
Könnte man nicht schon heute ein sehr ef-
fizientes Auto bauen, das die bescheidene
Leistungsfähigkeit eines Elektroautos
hätte, aber mit Benzin betrieben würde?
Meyer: Klar könnte man so ein Auto bauen.
Und warum wird das nicht gemacht?
Meyer: Das ist zum einen eine Frage der
Akzeptanz und zum anderen eine der
Produktentwicklung. Diese kostet viele
Millionen. Zunächst müssen die Neuent-
wicklungen der vergangenen Jahre ver-
kauft werden, damit der Break-even über-
schritten und Geld verdient werden kann.
Das ist völlig legitim. Erst danach können
wir neue Dinge erwarten.
Lenz: Ich will das Problem der fehlenden
Akzeptanz unterstreichen. Der Smart war
doch eine klasse Idee, doch dieses Auto ist
zunächst gefloppt. Erst jetzt wird er all-
mählich akzeptiert. Nur wenn der Kunde
sagt, das ist ein Auto, auf das ich gewartet
habe, das mir Spaß macht und das ich ger-
ne fahren möchte, dann kommt das auch.
Meyer: Stimmt. Und der Markt nimmt in
der Regel auch das auf, was angeboten
wird. Die Nachfrage nach Kleinwagen ist
stärker geworden. Das sieht man am Mini,
am Fiat 500 und am Smart. Aber es gibt
auch einen anderen Trend, den der gro-
ßen Fahrzeuge und Luxuskarosserien –
insbesondere beim Export.
Wie viel Energieeinsparpotenziale gibt es
noch jenseits der Fahrzeugtechnik? Ich
denke da etwa an Systeme zur Stauver-
meidung und effizienteres Fahren.
Lenz: Da sind bestimmt noch fünf bis
zehn Prozent Einsparungen möglich. Eine
ganz große Stellschraube ist das Fahrver-
halten. Damit meine ich nicht nur sportli-
ches oder defensives Fahren, sondern
auch die Wahl der Route und die Nutzung
eines an die eigenen Bedürfnisse ange-
passten Fahrzeugs. Des Weiteren kann
durch eine Optimierung von Ampelschal-
tungen und das richtige Verhalten vor ro-
ten Ampeln viel erreicht werden. Es wäre
für den Fahrer gut zu wissen, wann sich
das Abschalten des Autos lohnt und wann
nicht. Mit guter technischer Infrastruktur
und der Akzeptanz durch die Fahrer wäre
hier einiges möglich.
Meyer: Der ADAC bietet Fahrern ein
Spritspartraining an. Das bringt in der Re-
gel zehn bis 15 Prozent Einsparung. Das
rechnet sich, insbesondere bei großen
Fahrzeugen. Die Start-Stopp-Automatik
vor Ampeln funktioniert ganz hervorra-
gend. Durch Vermeiden von Staus könnten
Milliarden eingespart werden. Der Stau
nach einem Unfall wird sich natürlich nie
vermeiden lassen, aber Staus durch Bau-
stellen wären durch ein besseres Manage-
ment vermeidbar. Unsere Ausschreibun-
gen für den Straßenbau sind antiquiert.
Wir brauchen dringend neue Regeln, damit
Baustellen schneller abgewickelt werden.
Erwarten Sie, Herr Meyer, dass die Bun-
desregierung bei ihrem energiepoliti-
schen Konzept die Belange des
Verkehrs ausreichend berück-
sichtigt?
Meyer: Die Bundeskanz-
lerin hat einen Elektro-
mobilitätsgipfel ein-
berufen. Da reden 
Energieversorgungs-
unternehmen mit In-
dustrieunternehmen, doch es wird ver-
säumt, den Verbraucher in die Diskussion
einzubinden. Letztlich ist es aber der Au-
tofahrer, der sagt, wo es langgeht. Da re-
den also die falschen Leute über die fal-
schen Themen zur falschen Zeit.
Lenz: Ich kann dem nur zustimmen. Die
Entwicklung ist sehr industrie- und tech-
nikgetrieben und berücksichtigt kaum die
Bedürfnisse der Menschen.
Wie lassen sich diese Bedürfnisse besser
berücksichtigen?
Lenz: Durch Befragungen!
Meyer: Genau. Und der ADAC macht ja
solche Befragungen. Wir haben 17 Millio-
nen Mitglieder und repräsentieren damit
die Hälfte aller Haushalte mit einem Auto.
Mit uns sollte man also darüber reden.
Die Leute wollen insbesondere, dass Neu-
entwicklungen nicht zulasten der Sicher-
heit gehen, sie wollen wissen, was bei ei-
nem Unfall passiert. Sie wollen auch wis-
sen, ob die Versicherungsprämie teurer
wird, wo sie auftanken können und wie
lange eine Batterie hält. Das sind die Fra-
gen, mit denen sich die Menschen be-
schäftigen. Mit Diskussionen über Nor-
men und neuen Richtlinien wird man je-
denfalls die Akzeptanz für Elektrofahr-
zeuge nicht erhöhen.
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